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In order to provide a seat weight measuring apparatus in which the performance of load sensors is not 
spoiled due to dimensional error or deformation of a vehicle body or a seat and provides higher precision 
measurement, a seat weight measuring apparatus is provided for measuring a seat weight including the 
weight of a passenger sitting thereon and comprises load sensors for converting at least parts of the seat 
weight into electric signals and a dislocation/deflection absorbing mechanism (pin brackets and pins) 
arranged between a seat and the load sensors. Each load sensor comprises a cantilever-type sensor plate 
which is deformable when subjected to load, and a plurality of strain gauges attached to one surface (strain 
measuring surface) of the sensor plate. The load sensor is so structured that one of the strain gauges is 
subjected to tensile strain while the other one of the strain gauges is subjected to the compressive strain 
when the sensor plate is subjected to the applied load and is thus deformed 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

® Sitzgewichtsrnessvorrichtung 

(57) Zur Schaffung einer Sitzgewichtsmefcvorrichtung, bei 

der die Leistungsfahigkeit von Lastsensoren nfcht auf- 

grund eines Abmessungsfehlers oder einer Verformung 

einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sitzes beeintrachtigt 

wird und die eine Messung mit hoherer Genauigkeit lie- 

fert, ist eine Sitzgewichtsmelivorrichtung (9) vorgesehen, 

urn ein Sitzgewicht, das das Gewicht eines auf diesem sit- 

zenden Fahrgastes einschliefct, zu messen, mit Lastsenso- 
ren (50), um zumindest Teile des Sitzgewichtes in elektri- 

sche Signale umzuwandeln, und einem Versatz-/Verbie- 

gungsabsorptionsmechantsmus (Stifttrager (25) und Stift 

(27)), die zwischen einem Sitz und den Lastsensoren an- 

geordnet sind, Jeder Lastsensor (50) umfaftt eine Sensor- 

platte (51) von der Art eines einseitig eingespannten Bal- 

kens, die, wenn sie einer Last ausgesetzt wird, verformbar 

ist, und eine Vielzahl von Spannungsmessern (54a, 54c), 
^ die an einer Flache (Belastungsmeftflache) der Sensor- 
*™ platte (51) angebracht sind. Der Lastsensor ist derart auf- 
^ gebaut, daft einer der Spannungsmesser einer Zugspan- 

nung ausgesetzt ist, wahrend der andere der Spannungs- 

messer einer Druckspannung ausgesetzt ist, wenn die 
I*** Sensorplatte der aufgebrachten Last ausgesetzt und so- 
CO mit verformt wird. 
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Beschreibung 

1. Gebiet der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifFt eiae SitzgewichtsmeB- 5 
vorrichtung zum Messen einer auf einen Fahrzeugsitz auf- 
gebrachten Last, wie das Gewicht eines auf diesem sitzen- 
den Fahrgastes. Insbesondere betrifft sie eine Sitzgewichts- 
meBvorrichtung, die verbessert worden ist, so daB die Lei- 
stungsfahigkeit von Lastsensoren aufgrund eines Abmes- 10 
sungsfehiers oder einer Verforrnung einer Fahrzeugkarosse- 
rie oder eines Sitzes nicht verschlechtert wird, und die auch 
verbessert worden ist, um eine Messung mit hoherer Genau- 
igkeit zu liefern. 

15 

2. Hintergrund der Erfindung 

Kraftfahrzeuge sind mit Sicherheitsgurten und Airbags 
ausgestattet, um die Sicherheit der Fahrgaste in den Kraft- 
fahrzeugen sicherzustellen. In den letzten Jahren gibt es ei- 20 
nen Trend, die Arbeitsweise derartiger Sicherheitseinrich- 
tungen gemaB dem Gewicht (Korpergewicht) eines Fahrga- 
stes fur eine verbesserte Leistungsfahigkeit der Sicherheits- 
gurte und Airbags zu steuern. Beispielsweise konnen die 
Menge an Gas, die in den Airbag einzuleiten ist, die Auf- 25 
blasgeschwindigkeit des Airbags oder eine Vorspannung des 
Sicherheitsgurtes gemaB dem Gewicht eines Fahrgastes ein- 
gesteiit werden. Zu diesem Zweck sind einige Mittel not- 
wendig, um das Gewicht des auf dem Sitz sitzenden Fahrga- 
stes zu messen. Ein Beispiel eines derartigen Mittels umfafit 30 
einen Vorschlag einer Vorrichtung zum Messen des Gewich- 
tes eines Fahrgastes durch die folgenden Schritte, daB Last- 
sensoren (KraftmeBdosen) an vier Ecken des Unterteils ei- 
nes Sitzes angeordnet werden, daB Lasten an den je weiligen 
Ecken beschafft werden, und daB diese summiert werden, 35 
um das Sitzgewicht eirischlieBlich des Gewichtes des Fahr- 
gastes zu bestimmen (japanische Paientanmeldung Nr. H09- 
156666, japanische Paientanmeldung Nr. H1Q-121627, die 
von der Anmelderin dieser Erfindung eingereicht wurden). 

Um durch diese Si tzgewichtsmeB vorrichtung eine genaue 40 
Messung vorzunehmen, isl es notwendig, Lasten neben dem 
Gewicht des Sitzes und dem Gewicht. des Fahrgastes (oder 
einem Gegenstand) auf dem Sitz zu beseitigen. Eine der zu 
beseitigenden Lasten ist eine Last, die aufgebracht wird, 
wenn die SitzgewichtsmeB vorrichtung trotz der Tatsache, 45 
daB das Fahrzeug oder der Sitz einen Abmessungsfehler 
oder eine Verforrnung aufweist,, mil Krafiaufwand eingebaut 
wird (in der Beschreibung wird diese Last als "Einbaulast") 
bezeichnet. 

Um eine SitzgewichtsmeB vorrichtung zu erhalten, die 50 
eine gute Haltbarkeil. und none Genauigkeit aufweist, aber 
mit geringen Kosten hergestellt. werden kann. ist es notwen- 
dig, einen Spannungsdetektionsmechanismus herzustellen, 
der kleine Spannungen verstarkt. Es ist ferner notwendig, 
Herstellungsfehler von Tcilen iri dem [Mechanism us der Vor- 55 
richtung sowie MeBfehler aufgrund der Reibungskraft zu 
verringem. 

Die vorliegende Erfindung wurde unter den obigen Um- 
standen getatigt, und es ist das Ziel der vorliegenden Erfin- 
dung, eine Si tzgewichtsmeB vorrichtung zu schaffen, die 6t) 
verbessert worden ist. so daB die Leistungsfahigkeit von 
Lastsensoren aufgrund eines Abmessungsfehlers oder einer 
Verfonnung einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sitzes 
nicht verschlechtert wird. 

Es ist ein wei teres Ziel der vorliegenden Erfindung, eine 65 
SitzgewichtsmeB vorrichtung zu sehaften, die verbessert 
worden ist, so daB eine Messung mit hoher Genauigkeit er- 
zielt wird. 
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Es ist auBerdem ein weiteres Ziel der vorliegenden Erfin- 
dung, eine SitzgewichtsmeBvorrichtung zu schaffen, die 
eine gute Haltbarkeit und eine hohe Genauigkeit aufweist, 
aber mit geringen Kosten hergestellt werden kann. 

Zusammenfassung der Erfindung 

Um diese Probleme zu losen, ist die SitzgewichtsmeBvor- 
richtung der vorliegenden Erfindung eine SitzgewichtsmeB- 
vorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das das Ge- 
wicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschlieBt, mit 
Lastsensoren, die im Inneren eines Sitzes oder zwischen 
dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um 
zurnindest Teile des Sitzgewichtes in elektrische Signale 
umzuwandeln, und einem Absorptionsmechanismus, um 
Versatz und/oder Verbiegung zwischen dem Sitz und der 
Fahrzeugkarosserie zu absorbieren. 

Der zuvor erwahnte Absorptionsmechanismus ist an den 
Verbindungs- und Halteabschnitten zwischen den Lastsen- 
soren und dem Sitz oder zwischen den Lastsensoren und der 
Fahrzeugkarosserie angeordnet, um Abmessungsfehler zu 
absorbieren, und nicht eine Einbaulast, die ausgeubt wird 
aufgrund eines Herstellungsfehlers von Teilen undVoder Ab- 
mes sungs versatz und/oder Verforrnung, die durch den Ein- 
bau hervorgerufen wird, auf die Lastsensoren zu ubertragen. 
Daher wird nur eine reine zu messende Last (Sitzgewicht) 
auf die Lastsensoren aufgebracht, wodurch eine sichere 
Messung ermoglicht wird, indem die Wirkungsbereiche der 
Lastsensoren weit genug verwendet werden. Er kann auch 
verhindern, daB eine Last, die den MeBbereich der Lastsen- 
soren iiberschreitet, ausgeubt wird. 

Es ist anzumerken, daB die Intention der Sitzgewichts- 
meBvorrichtung, wie sie in dieser Beschreibung beschrieben 
ist, im Grunde ist, das Gewicht eines auf einem Fahrzeugsitz 
sitzenden Fahrgastes zu messen. Dementsprechend ist eine 
Vorrichtung, um nur das Gewicht eines Fahrgastes zu mes- 
sen, indem das Gewicht eines Fahrzeugsitzes selbst. aufge- 
hoben wird, auch im Bereich der durch diese Beschreibung 
offenbarten SitzgewichtsmeBvorrichturig enthalten. 

Erfindung sgemaB ist es bevorzugt, daB der Absorptions- 
mechanismus auch arbeitet, nachdern die SitzgewichtsmeB- 
vorrichtung indie Fahrzeugkarosserie und den Sitz einge- 
baut worden ist. 

Selbst wenn eine unerwartete Last auf den Sitz ausgeubt 
wird, und der Sitz sich soniit verfonnt, nachdern die Sitzge- 
wichtsmeBvorrichtung in die Fahrzeugkarosserie eingebaut 
worden ist, oder sich die Fahrzeugkarosserie verfonnt, wah- 
rend das Fahrzeug fahrt, kann eine derartige Verfonnung 
durch Verbindungsabschnitte absorbiert werden, damit sie 
nicht auf die Lastsensoren ubertragen wird. 

Bei der SitzgewichtsmeBvorrichtung der vorliegenden 
Erfindung ist es bevorzugt, daB der Absorptionsmechanis- 
mus einen Schiebemechanismus und einen Schwenkmecha- 
nismus umfaBl. 

Positions-, Abmessungs- und Dreh versatz konnen absor- 
biert werden. Die SitzgewichLsmeBvorricht.ung der vorlie- 
genden Erfindung umfafit vorzugsweise ferner einen Zen- 
t.riermechanisinus zur Regulierung der Position des Absorp- 
tionsmechanismus. 

Der Zentriermechanismus ist beispielsweise aus einer re- 
lativ schwachen Feder gebildet und bewirkt, daB der Schie- 
bemechanismus oder der Schwenkmechanismus so nahe 
wie moglich in der Mi tie des Schiebebereiches oder des 
Schwenkwinkels positioniert ist. Durch die Funktion des 
Zentriermechanismus kann die Bewegung des Schiebeme- 
chanismus und des Schwenkmechanismus nach dem Einbau 
der SitzgewichtsmeBvorrichtung in beiden Richtungen si- 
chergestellt werden (rechls und links, oben und unten, vor 
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und zuriick). 

Die SitzgewichtsmeBvorrichtung ist gemaB einem weite- 
ren Aspekt der vorliegenden Erfindung eine Sitzgewichts- 
meBvorrichtung. zum Messen eines Sitzgewichtes, das das 
Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschlieBt, 
mit Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder 
zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet 
sind, um eine Last (einschlieBlich eines Momentes, nachste- 
hend als "aufgebrachte Last" bezeichnet) aufzunehmen, die 
rait dem Sitzgewicht in Beziehung stent, und um die aufge- 
brachte Last in elektrische Signale umzuwandeln, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder der Lastsensoren ein Sensorele- 
ment von der An eines einseitig eingespannten Balkens auf- 
weist, das verformbar ist, wenn es der aufgebrachten Last 
ausgesetzt wird, und eine VielzahL von Spannungsmessem 
aufweist, die an einer Flache (SpannungsmeBflache) des 
Sensorelements angebracht sind, und daB der Lastsensor 
derart aufgebaut ist, daB einer der Spannungsmesser einer 
Zugspannung ausgesetzt ist, wahrend der andere der Span- 
nungsmesser der Druckspannung ausgesetzt ist, wenn die 
Sensorplatte der aufgebrachten Last ausgesetzt und somit 
verformt wird. 

Der Spannungsmesser, der der Zugspannung ausgesetzt 
sein wird, und der Spannungsmesser, der der Druckspan- 
nung ausgesetzt sein wird, sind in einer Briickenschaltung 
auf eine sole he Weise verdrahtet, daB eine entgegengesetzte 
Phase gebildet wird, wodurch die Ausgange der Spannungs- 
messer vergroBert werden. Dies ergibt eine sehr genaue 
Messung bei kleinen Spannungen auf den Sensor, wodurch 
die Lebensdauer des Sensors erhdht. wird.. 

Da die Oberflachen. auf denen die Spannungsmesser an- 
gebracht sind, sich auf einer Seite des Sensorelements befin- 
den (z. B. eine Seite einer Platte), wird ein Druckverfahren 
lediglich auf einer Seite vorgenommen, wenn die Span- 
nungsmesser und Verdrahtungen beispielsweise durch Sieb- 
drucken gedruckt werden. Dies gestattet es, daB Sensoren 
mit geringeren Kosten hergestelit werden konnen. 

Die SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB einem weiteren 
Aspekt der vorliegenden Erfindung ist eine Sitzgewichts- 
meBvorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes. das das 
Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschlieBt, 
mit Lastsensoren, die itn Inneren eines Fahrzeugsitzes oder 
zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet 
sind, um eine Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in 
Beziehung stent, und um die Last in elektrische Signale um- 
zuwandeln, dadurch gekennzeichnet, daB jeder der Lastsen- 
soren ein Sensorelemeni aufweist, dessen Dicke konstant ist 
und dessen Breile teilweise un terse hi edlich ist und das ver- 
formbar ist, wenn es der aufgebrachten Last, ausgesetzt wird, 
und eine Vielzahl von Spannungsmessem aufweist, die an 
einer Flache (SpannungsmeBflache) des Sensorelements an- 
gebracht. sind, daB die Starke der Verformung eines elast.i- 
schen Verformung sabschnil.ts des Sensorelements derart 
eingestellt ist, daB ein Bereich gebildet ist, der eine im we- 
sentlichen konstante Fliic hen spannung an einem Abschnitt 
der SpannungsmeBflache des Sensorelements liefert, wenn 
das Sensorelements der aufgebrachten Last, ausgesetzt wird, 
und daB die Spannungsmesser an diesem Bereich ange- 
bracht sind. 

Da die Spannungsmesser auf dem Bereich angebracht 
(gedruckt) sind, der eine im wesent lichen konstante Flii- 
chenspannung liefert, konnen die Spannungen nicht 
schwanken, obwohl die Lagen der Spannungsmesser ge- 
ringfugig verschoben sind, wodurch ein MeBfehler verhin- 
dert wird. Dadurch kann eine hone MeBgenauigkeit sicher- 
gestellt werden und die Qualitiitsanforderung an die Herstel- 
lung kann verringert. werden. 

Die SilzgewichtsnicBvorricluung ist gemaB einem weite- 
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ren Aspekt der vorliegenden Erfindung eine Sitzgewichts- 
meBvorrichtung zum Messen eines Sitzgewichtes, das das 
Gewicht eines auf diesem sitzenden Fahrgastes einschlieBt, 
mit Lastsensoren, die im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder 

5 zwischen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet 
sind, um eine Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in 
Beziehung stent, und die Last in elektrische Signale umzu- 
wandeln, dadurch gekennzeichnet, daB jeder der Lastsenso- 
ren ein Sensorelement aufweist, dessen Dicke konstant ist 

to und dessen Breite teilweise unterschiedlich ist und das ver- 
formbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausgesetzt wird, 
und eine Vielzahl von Spannungsmessem aufweist, die an 
einer Flache (SpannungsmeBflache) des Sensorelements an- 
gebracht sind, daB das Sensorelement ein einseitig einge- 

15 spannter Balken ist, daB ein Ende ein befestigter Abschnitt 
ist, das andere Ende ein belasteter Abschnitt ist, der der auf- 
gebrachten Last ausgesetzt wird, und ein Abschnitt zwi- 
schen den Enden ein Spannungsmesserbefestigungsab- 
schriitt ist, und daB sowohl der befestigte Abschnitt als auch 

20 der beiastete Abschnitt mit Verstarkungselementen belegt 
sind, um die Spannung in dem Spannungsmesserbefesti- 
gungsabschnitt zu konzentrieren. 

Weil die Spannungen in dem Abschnitt konzentriert wer- 
den, auf dem die Spannungsmesser angebracht sind, wird 

25 eine sehr genaue Messung durchgefuhrt, und ein MeBfehler 
kann selbst mit einem Herstellungsfehler und/oder Einbau- 
fehler der anderen Teile yerhindert werden. 

GemaB diesem Aspekt ist es bevorzugt, daB der beiastete 
Abschnitt des Sensorelements mit einem Halbarm versehen 

30 ist, wobei der Halbarm einen Korper mit einer relativ hohen 
Steifigkeit aufweist, der in Kontakt mit dem belasteten Ab- 
schnitt stehen wird, und.Flugel aufweist, die von dem Kor- 
per vorstehen, wobei die Flugel Wirkabschnitte aufweisen. 
die einer einfachen Last (normale Last., kein Moment) aus- 

35 gesetzt sind, wobei der Halbarm einen sole hen Aufbau (Um- 
kehrungsaufbau) aufweist, daB die einfache Last hauptsach- 
lich als Biegemoment. auf den belasteten Abschnitt des Sen- 
sorelements uber den Korper des.Halbarms ubert.ragen wird. 
und wobei gemaB dem Umkehrungsaufbau des Halbarms 

40 eine wellenartige Spannung auf die SpannungsmeBflache 
des Sensorelements aufgebracht. wird. 

Es ist. ferner bevorzugt, daB der Halbarm mit einem Frei- 
gabemechanismus an seinen Wirkpunkten versehen ist, wo- 
bei der Freigabemechanismus Last neben vertikaler Last 

45 durch Schiebung oder Drehung freigiht. und daB der Span- 
nungsmesserbefestigungsabschnitt des Sensorelements ei- 
nen druckseitigen Bereich und einen /.ugseitigen Bereich 
aufweist, die symmetrisch urn einen Halsabschnil.t mil in 
seinem AufriB reduzierter Breile herum angeordnet. sind. 

50 Wenn eine Last in der Langs richtung aufgebracht. wird 
und/oder ein Drehmoment aufgebracht wird, wird das 
Gieichgewicht. der Spannung zwischen derZugseite und der 
Druckseite auf eine solche Weise veriindert, daB die Ge- 
samtempfindlichkeit der Sensoren in bezug auf die vert.ikale 

55 Last nicht. veriindert wird. Selbst bei Versatz in einer hori- 
zontalen Richtung (z. B. die Langsricht.ung des Fahrzeuges) 
oder einer axialen Kraft, die auf die Sensorplatte wirkt, kann 
ein Fehler mitteis des druckseitigen Spannungsrnessers und 
des zugseitigen Spannungsrnessers aufgehoben werden, und 

60 die Gesamtempfindlichkeit, die durch Sumntieren der Aus- 
gange der beiden Spannungsmesser erhalten wird, wird kei- 
nen derartigen Fehler umfassen. 

Bei der SitzgewichtsmeBvorrichtung der vorliegenden 
Erfindung ist es bevorzugt, daB die Wirkpunkte des Halb- 

65 arms und die Mittellinie in der Dicke des Sensorelements 
auf im wesentlichen die gleiche Hone eingestellt sind oder 
eine HohendifTerenz von ±5 mm oder weniger aufweisen. 
Das heiBt. wenn eine Reibungskraft (axiale Kraft) auf die 
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zuvor erwahnten Wirkpunkte wirkt, ist der Momentenarm 
zum Verformen der Sensorplatte aufgrund der Reibungs- 
kxaft kurz. Dies bedeutet, daB die Verformung der Sensor- 
platte aufgrund der Reibungskraft gering ist, wodurch der 
MeBfehler verringert wird. 5 

Kurzbeschreibung der Zeichnungen 

Fig. 1(A), 1(B) sind Ansichten, die einen Versatz-/Verbie- 
gungsabsorptionsmechanismus fiir eine SitzgewichtsmeB- 10 
vorrichtung gemaB einer ersten Ausfiihrungsform zeigen, 
Wobei Fig. 1(A) eine Explosionsperspektivansicht von die- 
sem ist und Fig. 1(B) eine Schnittansicht von vorne eines 
Stifttragers ist. 

Fig. 2(A) bis 2(D) sind Ansichten, die die gesamte Kon- 15 
struktion einer SitzgewichtsmeB vorrichtung gemaB einer er- 
sten Ausruhrungsform der vorliegenden Erfindung zeigen, 
wobei Fig. 2(A) ein AufriB von dieser ist, Fig. 2(B) eine 
Schnittansicht von dieser von der Seite ist, und Fig. 2(C) 
und 2(D) Schnittansichten von dieser von vorne sind. 20 

Fig. 3 ist eine teilweise weggebrochene Perspektivan- 
sicht, die den detaillierten Aufbau urn die Sensorplatte 
herum zeigt. 

Fig. 4(A) ist ein AufriB, der den detaillierten Aufbau der 
Sensorplatte zeigt, Fig. 4(B) ist eine Schnittansicht der Sen- 25 
sorplatte von der Seite, genomrnen entlang der Linie X-X 
von Fig. 4(A) und Fig. 4(C) ist ein Schaltkreisdiagramm des 
Sensors. 

Fig. 5(A) bis 5(C) sind Ansichten, die die Beziehung zwi- 
schen der Sensorplatte und den Halbarmen zeigen, wobei 30 
Fig. 5(A) ein AufriB ist, Fig. 5(B) eine Seitenansicht ist, die 
den unbelasteten Zustand veranschaulicht, und Fig. 5(C) 
eine Seitenansicht ist, die den belasteten Zustand schema- 
tisch veranschaulicht. 

Fig. 6(A) ist eine Schnittansicht von vome. die schema- 35 
tisch ein Konstruktionsbeispiel zum Befestigen eines Sitzes 
in einer Fahrzeugkarosserie zeigt, und Fig. 6(B) ist eine Sei- 
tenansicht. davon. 

• -Fig. 7(A) und 7(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art 
und Weise der Untersuchung der verse hiebbaren A bines- 40 
sung des Absorptionsmechanismus in bezug auf die verti- 
kale Richtung der Fahrzeugkarosserie. 

Fig. 8(A) und 8(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art 
und Weise der Untersuchung der verse hiebbaren Abmes- 
sung des Absorptionsmechanismus in bezug auf die Rich- 45 
rung in der Breite der Fahrzeugkarosserie, wobei Fig. 8(A) 
einen Zustand zeigt, bevor eine Last, aufgebracht wird, und 
Fig. 8(B) einen Zustand zeigt, nacfidem die Last aufge- 
bracht worden ist. 

Fig. 9(A) ist eine Schnittansicht von der Seite, die die 50 
Kon struktion einer Si tzgewichtsmeB vorrichtung gemaB ei- 
ner zweiien Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung 
zeigt. 

Fig. 9(B) ist eine Perspektivansjcht, die den detaillierten 
Aufbau einer KraftmeBdose, einer hohlen Authangung und 55 
eines XY-Schlittens gemaB der zweiten Ausfuhrungsform 
zeigt. 

Fig. 10(A) bis 10(C) sind Ansichten zuin Erlautern der 
Wirkungen des Aufbaus um eine Sensorplatte einer Sitzge- 
wichrsmeB vorrichtung gemaB der ersten Ausfiihrungsform 60 
der vorliegenden Erfindung herum. Fig. 10(A) ist. eine Sei- 
tenansicht von dieser. Fig. 10(B) ist ein AufriB der Sensor- 
platte, und Fig. 10(C) ist ein Graph, der schematisch die 
Spannungsverteilung auf der Flache der Sensorplatte veran- 
schaulicht. - m 65 

Fig. 1 1 ist eine Seitenansicht zum Erlautern der Wirkung, 
wenn eine axiale Kraft (Kraft in der Langsrichtung) auf 
Stutzen von Halbarmen gemaB der ersten Ausfuhrungsform 
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der vorliegenden Erfindung aufgebracht wird. 

Fig. 12 ist ein Graph, der Daten zeigt, die Einflusse der 
auf die Stutzen der Halbarme aufgebrachten axial en Kraft 
auf die MeBdaten angibt, gemaB der ersten Ausfuhrungs- 
form der vorliegenden Erfindung. 

Detaillierte Beschreibung der bevorzugten Ausfuhrungsfor- 
men 

Nachstehend werden Ausfuhrungsformen anhand der 
Zeichnungen beschrieben. Zuerst wird der Aufbau um einen 
Fahrzeugsitz herum anhand der Fig. 6(A), 6(B) beschrieben. 

Fig. 6(A) ist eine Schnittansicht von vorne, die schema- 
tise h ein Konstruktionsbeispiel zum Befestigen eines Sitzes 
an einer Fahrzeugkarosserie zeigt, und Fig. 6(B) ist eine Sei- 
tenansicht vpn diesem. Es ist festzustellen, daB Pfeile in den 
Zeichnungen das Folgende angeben. OB EN: die entgegen- 
gesetzte Richtung zur Richtung der Schwerkraft, wenn das 
Fafirzeug horizontal gestellt ist, UNTEN: die Richtung der 
Schwerkraft, VORNE: die Richtung des Fahrzeuges nach 
vorne, HINTEN: die Richtung des Fahrzeugs nach hinten, 
LINKS: die linke Seite, wenn in Richtung des Fahrzeuges 
nach vorne gewandt, RECHTS: die rechte Seite, wenn in der 
gleichen Richtung gewandt. 

In den Fig. 6(A), 6(B) ist ein Sitz 3 gezeigt. Ein Fahrgast 
1 sitzt auf einem Sitzpolster 3a des Sitzes 3. Das Sitzpolster 
3a ist an seiner unteren Flache von einem Sitzrahmen 5 un- 
terstiitzt, der aus einer Stahlpiatte hergestellt ist. Der Sitz- 
rahmen 5 umfaBt. Bauteile, die eine Bodenplatte 5a, Quer- 
platten 5c, vertikale Platten 5e und Gleitplatten 5g umfas- 
sen. Die Bodenplatte 5a. erstreckt sich derart, daB sie die un- 
tere Flache des Sitzpolsters 3a bedeckt. Die Querplatten 5c 
erstrecken sich entlang der linken und rechten Seiten der un- 
teren Flache der Bodenplatte 5a. Die vertikalen Platten 5e 
sind jeweils von den mittleren Abschnitten der unteren Fla- 
che der Querplatten 5c aufgehangt. Die Gleitplatten 5g ste- 
hen rechts und links von den jeweiligen vertikalen Platten 5e 
wie Flugel hervor, und die Endabschnitte jeder Gleitplatte 
5g sind nach oben umgebogen. 

Zwei Sitzschienen 7 sind unterhalb reenter und linker Ab- 
schnitte des Sitzes 3 angeordnet, so daB sie sich in der Rich- 
tung nach vorne und nach hinten (die Langsrichtung) er- 
strecken und parallel zueinander iiegen. Der Querschnitt je- 
der Sitzschiene 7 ist in einer U-ahnlichen Form ausgebildet 
und weist einen konkaven Bereich 7c darin auf, und eine 
Nut 7a ist. in dern oberen Abschnitt des konkaven Bereiches 
7c ausgebildet. In die Nut 7a ist die vertikale Platte 5e des 
Siizrahmens 5 eingesetzt. 

Die Gleitplatte Sg'des Sitzrahmens 5 ist in dern konkaven 
Bereich 7c der Sitzschiene 7 untergebracht. Die Gleitplatte 
5g ist in der Langsrichtung in der Sitzschiene 7 verschieb- 
bar. 

Mit der unteren Flache jeder Sitzschiene 7 ist. eine Si tzge- 
wichtsmeB vorrichtung 9 verbunden. Die SitzgewichtsmeB- 
vorrichtung 9 weist. ein langliches, kastenartiges Profil auf 
das sich in der Langsrichtung erstreckt. Die Si tzgewichts- 
meB vorrichtung 9 wird sparer beschrieben werden. 

An den vorderen und hinteren En den der unteren Flache 
der Si tzgewichtsmeB vorrichtung 9 be linden sich Sitztrager 
11. Die Sitztrager 11 sind an Sitzbefestigungsabschnitt.en 13 
der Fahrzeugkarosserie rmtiels Bolzen befestigt. 

Die Fig. 2(A)-2(D) sind Ansichten, die die Gesamtkon- 
struktion einer SitzgewichlsmeB vorrichtung gemaB einer er- 
sten Ausfuhrungsfomi der vorliegenden Erfindung veran- 
schaulichen. Fig. 2(A) ist ein AufriB von dieser, Fig. 2(B) ist 
eine Schnittansicht von dieser von der Seite, und Fig. 2(C) 
und 2(D) sind Schnittansichten von dieser von vorne. In den 
Fig. 2(A) und 2(B) ist die Veransehaulichung der Sir.zge- 
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wichtsmefivorrichtung von der Riickseite weggelassen. 

Fig. 3 ist eine teilweise weggebrochene Perspektivan- 
sicht, die die Details der Konstruktion urn eine Sensorplatte 
herurn zeigt. 

Fig. 4(A) bis 4(C) zeigen ein Konstruktionsbeispiel der 
Sensorplatte der SitzgewichtsmeBvorrichtung gernaB der er- 
sten Ausruhrungsforrn der vorliegenden Erfindung. Fig* 
4(A) ist ein AufriB, der die Details der Konstruktion der 
Sensorplatte zeigt, Fig. 4(B) ist eine Schnittansicht der Sen- 
sorplatte von der.Seite, genommen entlang der Linie X-X 
von Fig. 4(A), und Fig. 4(C) ist ein Schaltkreisdiagramm 
des Sensors. 

Die Fig. 5(A)-5(C) sind Ansichten, die die Beziehung 
zwischen der Sensorplatte und den Halbarmen zeigen. Fig. 
5(A) ist ein AufriB von diesen, Fig. 5(B) ist eine Seitenan- 
sicht von diesen, wenn keine Last aufgebracht ist, und Fig. 
5(C) ist eine Seitenansicht von diesen, wenn eine Last auf- 
gebracht ist. 

Die SitzgewichtsmeBvorrichtung 9 umfafit eine langliche 
Basis 21 als einen Trageraufbau. Die Basis 21 erstreckt sich 
langs in der Richtung nach vorne und nach hinten, wenn sie 
an der Fahrzeugkarosserie rnontiert ist, und ist ein Produkt, 
das durch PreBbearbeitung einer Stahlplatte mit einem U- 
formigen Querschnitt hergestellt ist, wie es in den Fig. 2(C), 
2(D) gezeigt ist. Das Unterteil der Basis 21 wird als Boden- 
platte 21c bezeichnet, und Abschnitte, die von den linken 
und rechten Randem der Bodenplatte 21c abstehen, so daB 
Ecken von 90° dazwischen gebildet sind, werden als Seiten- 
platten 21a, 21a' bezeichnet. 

- Jede der Basis seitenplatten 21a, 21a' ist mit zwei Paaren 
Stiftbohrungen 21e und 21g in vorderen bzw. hinteren Ab- 
schnitte n versehen. Die Stiftbohrungen 21e, 21g sind derart. 
gebildet, daB sie den Stiftbohrungen 21e, 21 g der gegen- 
uberliegenden Seitenplatten 21a, 21a' zugewandt sind. 

Die Bohrungen 21e nahe bei den vorderen und hinteren 
Enden der Basis 21 sind in Abschnitten ausgebildet, die in 
einem Abstand -von den vorderen bzw. hinteren Enden ent- 
fernt liegen, wobei der Abstand annahemd 1/8 der Gesamt- 
lange der Basis 21 entspricht. Die Bohrungen 21e sind ver- 
tikal verlangerte Locher, wie es in Fig. 2(B) gezeigt ist. 
Durch die Langiocher 21e sind Enden der Tragerstifte 27 
eingesetzt. 

Es gibt einen Abstand zwischen dem Tragerstift 27 und 
dem Lang loch 21 e um den gesamten Tragerstift. 27 herum, 
so daB der Tragerstift. 27 normalerweise daran gehindert. 
wird. in Kontakt. mit. dem Innenumfang des Langloches 21e 
y.u gelangen. Wenn jedoch eine ubermaBige Last auf die 
Silzgewicht.smeBvorricht.ung 9 aufgebracht. wird (konkret 
auf die Stiittrager 25), werden die Tragerstifte 27 abgesenkt, 
so daB sie in Kontakt mit. unteren Abschnitten derlnnenum- 
fange der Langiocher 21e gelangen, wodurch keine ubernia- 
Bige Last auf die Lastsensoren (die Sensorplatten 51, die 
spater beschrieben werden) ubertragen wird. Das heiBt, die 
Stifle 27 und die Langiocher 21e bilden einen Teil eines Me- 
chanismus, umdie obere Grenze der Last, zu definieren, die 
auf die Sensorplatten 51 ausgeubt. werden darf. Die Haupt- 
funktion jedes Tragerst.ift.es 27 ist. es, das auf die Stifttrager 
25 ausgeubte Sit.zgewicht. auf einen Z-Arm 23 zu iibertra- 
gen. 

Die Stiftbohrungen 21 g sind in Positionen gebildet. die 
niiher bei der Mitte liege n als die Positionen der Langiocher 
21e (in einem Abstand, der annahemd 1/10 derGesamtiange 
der Basis 21 von dem Langloch 2J.e entspricht). Basisstifte 
"31 sind in die Bohrungen 21g eingesetzt. Jeder der Basis- 
stifte 31 erstreckt. sich derart, daB die linken und rechten Sei- 
lenplat.ten 21a, 21a' uberbruckt sind. An den linken und 
rechten Enden des Stifles 31 sind Halter 33 befestigl, wo- 
durch der Busisslif'l 31 mil. der Basis 21 verbunden ist! Der 
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Basisstift 31 ist die Drehwelle des Z-Arms 23. 

Die Z-Arme 23 sind im Innern der Basis 21 angeordnet. 
Jeder der Z-Arme 23 weist einen mittleren Abschnitt auf, 
der, wenn in einem AufriB gesehen, gegabelt ist (in zwei 

5 Verzweigungen 23h) und einen rechtwinkligen Abschnitt 
nahe bei dem Ende aufweist. Der Z-Arrn 23 weist Seiten- 
platten 23a, 23a' auf, die gebildet sind, indem linke und 
rechte Randabschnitte von diesem um 90° nach oben umge- 
bogen sind. Die Seitenplatten 23a, 23a' erstrecken sich von 

10 dem Ende zu dem Mittelabschnitt Die Verzweigungen 23h 
sind nur flache Platten. Die Seitenplatten 23a, 23a' erstrek- 
ken sich entlang der Innenflachen der Seitenplatten 21a, 21a' 
der Basis 21. Es gibt Abstande zwischen den Seitenplatten 
23a, 23a und den Seitenplatten 21a, 21a'. 

15 Jede der Z-Arm-Seitenplatten 23a, 23a' ist mit zwei in 
diesen ausgebildeten Stiftbohrungen 23c, 23e versehen. In 
die Stiftbohrungen 23c, die nahe bei dem Ende ausgebildet 
sind, ist der Tragerstift 27 eingesetzt. Der Tragerstift 27 und 
die Stiftbohrungen 23c verschieben sich geringfugig relativ 

20 zueinander. In die Stiftbohrungen 23e auf der mittleren Seite 
eingesetzt beindet sich der Basissuft 31. Der Basissuft 31 ist 
der Drehzapfen des Z-Arms 23, so daB sich der Basisstift 31 
und die Stiftbohrungen 23e relativ zueinander durch eine 
Schwenkbewegung des Z-Arms 23 verschieben. 

25 Zwischen den B asisseitenpiatten 21a und den Z- Arm-Sei- 
tenplatten 23a um den Basisstift 31 herum sind scheiben- 
ahnliche Abstandsh alter 35 mit Bohrungen angeordnet 

Die Lange der Verzweigungen 23h des Z-Arms 23 ent- 
spricht im wesentlichen einer Halfte der Gesamdange des Z- 

30 Arms 23. Die Verzweigungen 23h sind voneinander zur 
rechten und zur linken beabstandet und erstrecken sich in 
Richtung der Mitte der Basis 21. Jede der Verzweigungen 
23h weist nahe bei der Mitte eine reduzierte Breite auf. Die 
Wirkabschnitte 23j an den Enden der Verzweigungen 23h 

35 sind zwischen Fliigeln 41a, 42a der oberen und unteren 
Halbarme 41, 42 geklemmt, wie es in den Fig. 3 und 5(A) 
bis 5(C) gezeigt. ist. 

Wenn eine Last auf den Stifttrager 25 ausgeubt wird. 
schwenkt. der ZrAnri 23 sich geringfugig (der maximale 

40 Schwenkwinkel betragt annahemd 5°), wodurch die Wirk- 
abschnitte 23j die Last auf die Sensorplatte 51 durch die 
Halbarme 41, 42. Libertragen. 

Der Stifttrager 25 ist derart ausgebildet, daB er einen 
Querschnitt mit einer invertierten U-Form aufweist, wie es 

45 in Fig. 2(C) gezeigt. ist. Die Lange jedes Stifttragers 25 in 
der Richtung nach vorne und nach hinten entspricht im we- 
sentlichen 1/20 von derjenigen der Basis 21. Der Stifttrager 
25 weist. eine ilachc obere Flache 25a auf, auf der die in den 
Fig. 6(A), 6(B) gezeigt.e Sitzschiene 7 rnontiert ist. Die Sitz- 

50 schiene 7 ist test mil den Stifttragern 25 durch Bolzen oder 
andere Befestigungsmittel verbunden. 

Der Stifttrager 25 weist. linke und rechte Seitenplatten 
25b auf, die nach unten vorstehen und deren untere Enden 
nach innen gebogen sind. Der Stifttrager 25 ist im Innem des 

55 Z-Arms 23 auf .eine solche Weise angeordnet, daB er Ab- 
stande zwischen. den Seitenplatten 25b und dem Z-Arm-Sei- 
tenplatten 23a, 23a' aufweist. Die Seitenplatten 25b sind mit 
in diesen ausgebildeten Stiftbohrungen 25c versehen. In die 
Stiftbohrungen 25c ist ein Tragerstift 27 eingesetzt. Der In- 

60 nendurchmesser jeder Stift.bohrung 25c ist groBer als der 
Durchmesser des Tragerstiftes 27. Der Abstand zwischen 
diesen aufnimmt. eine Abmessungstoleranz des Sitzes und 
der Fahrzeugkarosserie und/oder eine unerwartete Verfor- 
mung auf. 

65 Zwischen den Seitenplatten 25b des Stifttragers 25 und 
den Seitenplatten 23a, 23a' des Z-Amis 23 befindet. sich eine 
Federplalte 29, die Federsc he i ben abschnitte mit Bohrungen 
aufweist. Der Tragerstift 27 ist lose in die Bohrungen der 
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Federscheibenabschnitte eingesetzt. Die Federplatte 29 bil- 
det einen Zentriermechanismus, urn den Stifttrager 25 in 
Richtung der Mitte vorzuspannen. 

Der Zentxiermechanismus, wie er oben erwahnt ist, be- 
wirkt, daB der Stifttrager 25 so nahe wie moglich bei der 5 
Mitte in dem yerschiebbaren Bereich angeordnet ist Durch 
die Funktion des Zentriermechanismus kann die Bewegung 
des Schiebemechanismus und des Schwenkmechanismus 
nach dem Einbau der SitzgewichtsmeBvorrichtung in beiden 
Richtungen (rechts und links, oben und unten, vor und zu- 10 
ruck) sichergestellt werden. 

Nachstehend wird der Aufbau um die Sensorplatte 51 
herum beschrieben. . 

Zuerst wird der Aufbau der Sensorplatte 51 selbst be- 
schrieben. 15 

Die Fig, 4(A) bis 4(C) zeigen ein Konstruktionsbeispiel 
der Sensorplatte der SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB 
der ersten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. 
Fig. 4(A) ist ein AufriB der Sensorplatte, Fig. 4(B) ist eine 
Schnittansicht von der Seite der Sensorplatte, genommen 20 
entlang der Linie X-X von Fig. 4(A), und Fig. 4(Q ist ein 
Schaltkreisdiagramm des Sensors. 

Auf die Sensorplatte (Federeiement) 51 ist als eine Basis 
des Sensors 50 eine Isolierschicht (untere Isolierschicht) 52 
zur elektrischen Isolation aufgebracht. Auf der Isolier- 25 
schicht 52 ist selektiv eine Verdrahtungsschicht 53 gebildet. 
Ferner ist auf der Verdrahtungsschicht 53 selektiv eine Wi- 
derstandsschicht 54 gebildet, die den Spannungsmesser bil- 
det. Zusatzlich ist eine Isolierschicht (obere Isolierschicht) 
55 iiber diese Schichten als eine Schutzschicht aufgebracht. 30 
Auf diese Weise ist der elektrische Schaltkreis, der Wider : 
stande umfaBt, direkt auf die Federstahlplatte 51 laminiert, 
wodurch die Arbeitskosten und die Einbaukosten verringert. 
werden und die Warmebestandigkeit und die Korrosionsbe- 
standigkek weiter verbessert sind. 35 

Die Sensorplatte 51 ist eine rechtwinklige Platte im Gan- 
zen zwei Halsen. Die Sensorplatte 51 ist mit einer zentralen 
• Bohrung 51a, die in ihrer Mitte gebildet ist, undBolzenboh- 
rungen 51b, die in ihren Endabschnitten gebildet sind, ver- 
sehen. Der Sensor 50 ist um die zentrale Bohrung 51a herum 40 
und zwischen der zentralen Bohrung 51a und den Bolzen- 
bohrungen 51b gebildet. V-artige konkave Bereiche sind in 
beiden Seitenrandern der Bereiche 51c zwischen der zentra- 
len Bohrung 51a und den Boizenbohrungen 51b vorgesehen. 
Diese konkaven Bereiche stellen zu verformende Positionen 45 
der Sensorplatte 51 sicher, wodurch eine Positionsschwan- 
kung des Versatzes verhindert wird und die Empfindlichkeit 
des Sensors 50 stabilisiert wird. 

Der Sensor 50 ist im wesentlichen urn die Mitte der zen- 
tralen Bohrung 51a herum symnietrisch. Der Sensor 50 ist 50 
aus vier Spannungsmessern 54a, 54b, 54c und 54d gebildet. 
Zwei von diesen 54a, 54b, auf die eine Zugspannung aufge- 
bracht wird, sind nahe bei den Boizenbohrungen 51b (nahe 
bei den Enden) angeordnet, wahrend die beiden anderen 
Spannungsmesser 54c, 54d. auf die. eine Druckspannung - 55 
aufgebracht wird, nahe bei der zentralen Bohrung 51a (zen- 
trale Seite) angeordnet sind. Die Spannungsmesser 54a 7 
54b, 54c und 54d sind miteinander durch Verdrahtungen 
53a, 53b : 53c und 53d verbunden, so daB eine in Fig. 4(C) 
gezeigte Briickenschaltung gebildet. ist. Quadrate, die mit 
den Zahlen 1, 2, 3, 4 in den Fig. 4(A), 4(C) markierl sind. 
sind Anschlusse. 

Zwischen den Spannungsmessern 54a. 54c und den Span- 
nungsmessern 54b, 54d ist ein Empfindlichkeitssteuerwider- 
stand 54e angeordnet. 

Es ist. anzumerken, da(3 die Last, durch Umwandlung aus 
der Verbiegung der Sensorplatte 51, die von elektrischen, 
kapazitiven Drucksensoren oder Hall-Elementen detektiert 
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wird, ans telle der Detektion eines Versatzes der Sensorplatte 
51, die durch die Spannungsmesser 54a, 54b, 54c und 54d 
detektiert wird, erhalten werden kann. 

Nachstehend wird der Aufbau um die Sensorplatte 51 
herum anhand der Fig. 3 und 5(A)-5(C) beschrieben. 

Die Sensorplatte 51 ist fest mit dem Oberteil einer Sauie 
63 in der Mitte der Basisbodenplatte 21c mittels einer 
Scheibe 67 und einer Mutter 68 verbunden. 

Wie es in den Fig. 3 und 5(A)-5(C) gezeigt ist, sind die 
Halbarme 41, 42 in der Form von zwei Paaren vorgesehen, 
die iiber und unter den vorderen und hinteren Abschnitteri 
der Sensorplatte 51 anzuordnen sind, um die Sensorplatte 51 
zu klemmen. Da die Halbarme 41, 42 die gleiche Gestalt 
aufweisen, wird eine Beschreibung nur eines oberen Halbar- 
mes 41 vorgenommen. . 

Der Halbarm 41 umfaBt einen Halbarrnkorper 41c, der 
eine rechtwinklige Platte mit einer Befestigungsbohrung 
41e ist (Fig. 5(B), 5(C)), die in ihrer Mitte ausgebildet ist. 
Der Halbarm 41 umfaBt ferner Fliigel 41a, die sich in den 
Richtungen nach rechts und nach links von Randern des 
Korpers 41c in der Nahe der Sensorplattenmitte erstrecken, 
und wallartige Stutzen 41b, die auf den Riickseiten der Ru- 
gel 41a gebildet sind und sich in den Richtungen nach rechts 
und nach links erstrecken. Das Oberteil jeder Stutze 41b ist 
geringfugig abgekantet. 

Nachstehend wird eine Beschreibung hinsichtiich des 
Einbauaufbaus der oberen und unteren Halbarme 41, 42, der 
Sensorplatte 51 und des Z-Arm-Wirkabschnitts 23j vorge- 
nommen. / 

Da die untere Flache des Korpers 41c des oberen Halb- 
arms 41 und die obere Flache des Korpers 42c des unteren 
Halbarms 42 eben sind, sind diese an den Flachen der Sen- 
sorplatte 51 ohne Spiel mittels einer Schraube 43 befestigt. 
Die Fliigel 41a, 42a der oberen und unteren Halbarme 41, 42 
sind auf eine solche Weise angeordnet, daB die Stiitzen 41b, 
42b einander gegenuberstehen. Zwischen den Stutzen 41b, 
42b sind die Wirkabschnitte 23j des Z-Arms 23 angeordnet. 
Die Stutzen sind in der Mitte (der Hals (der Bereich 51c) der 
Sensorplatte 51) eines Bereiches zwischen den beiden Span- 
nungsmessern 54a und 54c oder 54d und 54b angeordnet. 

Wenn eine Last auf die Stifttrager 25 der Sitzgewichts- 
meBvorrichtung 9 ausgeubt wird, schwenken die Z-Arme 23 
geringfugig, so daB die Wirkabschnitte 23j angehoben wer- 
den. Fig. 5(C) zeigt schematisch und ubertrieben den Zu- 
stand der Sensorplatte und der Halbarme. 

Wenn die Wirkabschnitte 23j der Z-Arme angehoben 
werden, werden die Stutzen 41b der oberen Halbarme 41 
nach oben geschoben. Dadurch werden Momente M auf den 
vorderen oder hinteren Endabschnitt der Sensorplatte 51 
aufgebracht. Durch diese Momente M werden die Span- 
nungsmesser 54a, 54b an den vorderen und hinteren Endab- 
schnitten gespannt, wahrend die Spannungsmesser 54c : 54d 
nahe bei der Mitte zusamrnengedriickt werden. Die Schwan- 
kungen der Widerstande der jeweiligen Spannungsmesser 
werden als elektrische Sign ale erhalten, wodurch die Span- 
nung an der Sensorplatte und somitdie auf die Stifttrager 25 
aufgebrachte Last gemessen werden. 

Nachstehend wird der Gesamtaufbau eines Versatz-/Ver- 
biegungsabsorptionsmechanismus fur die SitzgewichtsmeB- 
60 vorrichtung dieser Ausfuhrungsform beschrieben. 

Die Fig. 1(A), 1(B) sind Ansichten, die den Versatz-/Ver- 
biegungsabsorptionsmechanismus fiir die SitzgewichtsmeB- 
vorrichtung dieser Ausfuhrungsform zeigen. Fig. 1(A) ist 
eine Explosionsperspektivansicht von dieser, und Fig. 1(B) 
65 ist. eine Schnittansicht von vome eines Stifttragers. Der 
Stifttrager 25 ist sicher an der Sitzschiene 7 durch eine Bol^ 
zen oder desgleichen befestigt. Die Konstruktionen der je- 
weiligen Bauteile und in re Einb'aubeziehung mit der Sit.zge- 
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wichtsmeBvorrichtung 9 sind oben anhand von Fig. 3 be- 
schrieben wbrden. 

In der vertikalen Richtung der Fahrzeugkarosserie wird 
ein Versatz durch einen Zwischenraum zwischen der Stift- 
bohrung 25c des Stifttragers 25 und dem Tragerstift 27 ab- 5 
sorbiert Die quantitativen Konstruktionen davon werden 
spater beschrieben werden. 

In der Langsrichtung der Fahrzeugkarosserie wird ein 
Versatz dadurch absorbiert, daB die Stiftbohrung 25c des 
Stifttragers 25 zu einem Langloch ausgebildet ist. io 

In Richtung der Breite der Fahrzeugkarosserie wird ein 
Versatz durch Zwischenraume zwischen den Seitenplatten 
25b des Stifttragers 25 und den Seitenplatten 23a des Z- 
Arms aufgenommen. . Es ist anzunierken, daB dieser Ab- 
schnitt mit dem Zentriermechanismus durch die Federplatte 15 
29 versehen ist 

Hinsichtlich der Drehung um die Achse in der vertikalen 
Richtung der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz haupt- 
sachlich durch Zwischenraume zwischen den Seitenplatten 
25b des Stifttragers 25 und den Seitenplatten 23a des Z- 20 
Arms absorbiert. 

Hinsichtlich der Drehung um die Achse in der Langsrich- 
tung der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz hauptsachlich 
durch Zwischenraume zwischen den Seitenplatten 25b des 
Stifttragers 25 und den Seitenplatten 23a des Z-Arms absor- 25 
biert, genauso wie in der vertikalen Richtung der Fahrzeug- 
karosserie. 

Hinsichtlich der Drehung um die Achse in Richtung der 
Breite der Fahrzeugkarosserie wird ein Versatz hauptsach- 
lich durch Drehung des Stifttragers 25 um den Tragerstift. 27 JO 
herurn absorbiert. 

Nun werden die Konstruktionen des Absorptionsmecha- 
nismus beziiglich der GrbBen beschrieben. 

Der Absorptionsmechanismus der SitzgewichtsmeBvor- 
richtung dieser Ausfuhrungsform kann sich um die folgende 35 
L(jd [mm] oder mehr relativ zur vertikalen Richtung der 
Fahrzeugkarosserie verse hieb en, 

L U D=P((H l +H 2 )/4a + F} 

40 

wobei 

(i: das VerbiegungsausmaB pro Lasteinheit [inrn/kgF] des 
Absorptionsmechanismus in der vertikalen Richtung ist, 
Hi: der Abmessungsfehler [mm] der Beine des Sitzes in der 
vertikalen Richtung ist, 45 
H 2 : der Abmessungsfehler [mm] der Sitzbefestigungsab- 
schnitte der Fahrzeugkarosserie in der vertikalen Richtung 
ist, 

a: das VerbiegungsausmaB pro Lasteinheit |mm/kgf| ist, 
wenn drei von vier Beinen des Sitzes befestigt sind und ein 50 
verbleibendes in der vertikalen Richtung verfonnt wird, und. 
F: eine untere Grenze [kgf] eines GewichtsmeRbereiches ei- 
nes Beins des Sitzes ist. 

Die Fig. 7(A), 7(B) sind Ansichten zum Erlautern der An 
und Weise der Untersuchung der verschiebbaren -Abmes- 55 
sung des Absorptionsmechanismus relativ zur vertikalen 
Richtung der Fahrzeugkarosserie. • 

Fig. 7(A) zeigt den Abmessungsfehler des Sitzes. Wenn 
der Beinabschnitt des Sitzes auf eine ebene Flache 10 ge- 
seizt wird, ist eines der Beine (Trager 11) von der ebenen 60 
Flache 10 einen Fehler Hi entfernt. Der Sitz bedeut.et. eine 
EinheiL die einen Sitzrahmen (mit Bezugszeichen 5 in Fig. 
6 bezeiehnet) und eine Sitzschiene (mit Bezugszeichen 7 in 
Fig. 6 bezeiehnet) umfaBl. 

Fig. 7(B) zeigt den Abmessungsfehler der Sitzmontage- 65 
abschnitte 13 der Fahrzeugkarosserie. Es.gibt einen Fehler 
H 2 an einem der Sitzmontageabschniue 13, wenn eine ebene 
Flache 10, die durch die anderen drei Sitzmontageabschniue 
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13 gebildet ist, als eine Bezugsflache angenommen wird. 

In dem in den Fig. 7(A) und 7(B) gezeigten Zustand wird 
das Bein 11 mit dem Fehler H! fur den Einbau derart ge- 
driickt, daB es zu dem Sitzmontageabschnitt 13 mit dem 
Fehler H 2 gepreBt wird. Eine Kraft F A (Einbaulast), die auf 
das Bein 11 aufgrund der Verformung ausgeiibt wird, ist 
durch den folgenden Ausdruck gegeben, wobei der schlech- 
teste Fall angenommen wird, daB die anderen drei Beine 
nicht verformt werden: 

F A = (H 1 -+H 2 )/a (1) 

In dem Fall, daJ3 die vier Montageabschnitte die jeweili- 
gen Absorptionsmechanismen aufweisen, kann die Auf- 
nahme einer Verformung von den vier Montageabschnitten 
geteilt werden, so daB die auf das Bein ausgeubte Kraft F A 
durch den folgenden Ausdruck gegeben ist: 

F A =(H l +H a )/4a (D 

Andererseits ist die verschiebbare Abmessung LuD in der 
vertikalen Richtung, die von dem Absorptionsmechanismus 
aufgenommen wird, durch den folgenden Ausdruck gege- 
ben: 

Lud = P(F a + F) (2) 

Dieser Ausdruck bedeutet, daB sich der Lastsensormecha- 
nismus um einen Wert verforrnen kann, der erhalten wird, 
indem die Summe von F A (Einbaulast) und F mit einem Ver- 
forrnungsausmaB p pro Lasteinheit in der vertikalen Rich- 
tung des Lastsensormechanismus multipliziert wird, wobei 
F die Summe von Fs (der Sitz selbst) und Fm (eine Person 
oder ein Gegenstand auf dem Sitz) ist, und die Summe von 
F A und F das auf die SitzgewichtsmeBvorrichtung aufge- 
brachte Gesamtgewicht ist. Der Absorptionsmechanismus 
soli den Verformungswert absorbieren. 

Der folgende Ausdruck ist gemaB den obigen Ausdrucken. 
(D und (2) gegeben: ■* •■ 

U;D = P{(H, + H 2 )/4a + F} (3) 

Das Folgende sind Werte gemaB einem Beispiel einer 
Entwurfspezifikation: 

Abmessungstoleranz (Hi + H?) = ± 5 mm 

4a = 0 : 25 mm/kgf 

F = 60kgf 

P = () T ()2 mm/kgf 

U:n = 0,02x80 kgf = 1,6 mm 

Nun wird eine Beschreibung in Hinblick auf die Absorp- 
tionsfahigkeit des Absorptionsmechanismus in Richtung der 
Breite der Fahrzeugkarosserie angegeben. 

Wenn eine Last auf den Sitz aufgebracht wird, nachdem 
die SitzgewichtsmeBvorrichtung in die Fahrzeugkarosserie 
eingebaut worden ist, werden aufgrund der Verformung des 
Sitzes und der Verformung der Fahrzeugkarosserie, wah- 
rend das Fahrzeug fahrt, Lasten aufgebracht. Diese Last en 
werden von dem Verbindungsabschnitt. absorbiert, uiii die 
Lasten nicht. auf die Lastsensoren zu ubert.ragen. Der Be- 
reich der absorbierbaren Verformung ist durch den folgen- 
den Ausdruck gegeben. 

Der Absorptionsmechanismus dieser Ausfuhrungsforrn 
kann sich um die folgende Llr oder mehr relativ zur Rich- 
tung der Breite der Fahrzeugkarosserie verschicben. 

L ( jt = ax + by + c - L s 
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wobei 

x: ein Abstand [mm] von der Mitte des Sitzes in der Quer- 
richtung zu einer Mitte eines Sitzbeins ist, 
a: eine Anderungsrate des vorstehenden x pro Lasteinheit ist 
(innerhalb des MeBbereiches), a = Ax/x, 
b: die sinusformige GroBe (sin9) pro Lasteinheit (innerhalb 
des MeBbereiches) eines Verbiegungswinkels 9 in einer ho- 
rizon talen Richtung zwischen einer Mitte einer Unterseite 
des Sitzbeins und der Mitte des Sitzbeins ist, 
y: eine Hohe [mm] eines Sitzbeins ist, 
c: eine Abmessungstoleranz [mm] von der Mitte des Sitzes 
und der Mitte des Sitzbeins ist, und 

L s : ein durch die Lastsensoren zulassiges Verbiegungsaus- 
maB [mm] ist. 

Die Fig. 8(A), 8(B) sind Ansichten zum Erlautern der Art 
und Weise der Untersuchung der verschiebbaren Abmes- 
sung des Absorptionsmechanismus relativ zur Richtung der 
Breite der Fahrzeugkarosserie. Fig. 8(A) zeigt einen Zu- 
stand, bevor eine Last aufgebracht wird, und Fig. 8(B) zeigt 
einen Zustand, nachdem die Last aufgebracht worden ist. 

Die Fig. 8(A), 8(B) zeigen den Sitz 3, den Sitzrahmen 5 
und die Sitztrager 11. Es ist anzumerken, daB der in den 
Zeichnungen gezeigte Sitzrahmen 5 die Sitzschienen 7 urn- 
faBt. 

In Fig. 8(A) ist "x" ein Abstand von der Mitte des Sitzes 
in Richtung der Breite zur Mitte Zi, Z^ des rechten oder lin- 
ken Sitzbeins. Die Hohe jedes Sitztragers 11 betragt "y". 

Wenn in Fig. 8(B) die Last, auf den Sitz 3 aufgebracht 
wird, wird "x" zu "x"' verandert, und die vertikale Mittelli- 
nie der Sitzschiene 11 ist urn 0 geneigt. Deshalb ist die Ver- 
biegung zwischen der Mitte des Sitzbeins und der Mitte des 
* Sitztragers die Sumrne von "x" - x = Ax" und "y sin0". 

Hier werden die Ausdriicke "Ax = ax" und "y sin6 = by" 
festgelegt. 

Der Absorptionsmechanismus soil ferner die urspriingli- 
che Abmessungstoleranz c aufnehmen. Die verschiebbare 
Abmessung L LR des Absorptionsmechanismus in Richtung 
der Breite ist durch den folgenden Ausdruck gegeben, in 
dem das VerbiegungsausmaB Ls von der Summe der Verbie- 
gung zwischen der Mi tie des Sitzbeins und der Mitte des 
Sitztragers und der Abmessungstoleranz subl.rahiert wird-. 

L LR = ax + by + c L s 

Das Folgende sind Wert.e gemaB einein Beispiel einer 
Entwurfsspezifikat.ion. wenn x = 250 mm und y = 20 mm: 

a = 0,002-0,005 
b= 0,01-0,07 
c = 0,1-1 mm 
L s = 1,3-2,5 mm 
L LR = 1,3-2,0 mm 

Fig. 9(A) ist. eine Schnitiansicht von der Seir.e, die die 
Konst.ru ktion einer SitzgewichtsmeBvomchtung gemaB ei- 
ner zweiten A usfuh rungs form der vorliegenden Erfindung 
zeigt. Fig. 9(B) ist eine Pe rs pe kti van sich t, die den detaillier- 
ten Aufbau einer KraftmeBdose, einer hohlen Aurhangung 
und eines XY-Schiittens gemaB der zweiten Ausfuhrungs- 
fonn zeigt.. 

Eine SitzgewichrsnteBvorrichtung 100 ist zwischen der 
Sitzschiene 7 und dem Silzb efes tig ungs abschnitt. 11 der 
Fahrzeugkarosserie oder zwischen dem Sitzrahmen 5 und 
der Sitzschiene 7 angeordnct. 

Die SitzgewichtsmeBvorrichtung 100 umfaBt. KraftmeB- 
dosen 105 ; hohle Aufhangungen 103 und XY-Schlit.ten 102. 

Jede KraftmeBdose 105 umfaBt einen Spannungsmesser, 



um das Sitzgewicht zu messen. Jede KraftmeBdose 105 ist 
an dem Sitzmontageabschnitt 11 durch eine Befestigungs- 
platte 107 befesugt. 

Jede hohle Aufhangung 103 ist ein Element, das eine Last 
5 auf jede KraftmeBdose 105 ubertragt. Jede hohle Aufhan- 
gung 103 ist ein hohles Element mit einer relativ kleinen 
Dicke. Deshalb kann sich die hohle Aufhangung 103 ela- 
stisch in der vertikalen Richtung, der Langsrichtung und in 
Richtung der Breite verformen. 

10 Jeder XY-Schlitten 102 ist ein scheibenartiges Element 
und steht mit einem scheibenartigen konkaven Bereich 101a 
einer Basis 101 mit einem Zwischenraum dazwischen in 
Eingriff. Der XY-Schlitten 102 kann sich in der Langsrich- 
tung und der Richtung der Breite (XY-Richtungen) inner- 

15 halb des konkaven Bereiches 101a verschieben. 

Die hohlen Aufhangungen 103 und die XY-Schlitten 102 
bilden einen Absorptionsmechanismus dieser Sitzgewichts- 
meBvorrichtung 100. 

Nachstehend werden die Wirkungen des Aufbaus um die 

20 Sensorplatte der SitzgewichtsmeBvorrichtung gemaB der er- 
sten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung herum 
anhand der Fig. 10(A) bis Fig. 12 beschrieben. 

Die Fig. 10(A) bis 10(C) sind Ansichten zum Erlautem 
der Wirkungen des Aufbaus um die Sensorplatte der Sitzge- 

25 wichtsmeBvorrichtung herum gemaB der ersten Ausfuh- 
rungsform der vorliegenden Erfindung. Fig. 10(A) ist eine 
Seitenansicht von dieser, Fig. 10(B) ist ein AufriB der Sen- 
sorplatte und Fig. 10(C) ist ein Graph, der schematisch die 
Spannungsverteilung auf der Flache der Sensorplatte veran- 

30 schaulicht. Es ist anzumerken, daB diese Figuren niir die 
vordere Halfte und den zentralen Abschriitt der Sensorplatte 
zeigen. 

Fig. 11 ist eine Seitenansicht zum Erlautem der Wirkung, 
wenn eine axiale Kraft (Kraft in der Langsrichtung) auf die 

35 Stutzen der Halbarme aufgebracht wird. 

Fig. 12 ist ein Graph, der Dat.en zeigt, die' die Einfltisse 
der auf die Trager der Halbarme aufgebrachten axialeh Kraft 
auf die MeBdaten angeben. 

Wie es in der Fig. 10(A) gezeigt ist, schwenkt. der Z-Arm 

40 23 gemaB dem Sitzgewicht geringfiigig nach oben (siehe 
Fig. 2(B)), so daB die Stutzen 41b der Rugel 41a des Halb- 
• arms 41 angehoben werden. GemaB der Kraft W, die die 
Stutzen 41b anhebt, wird von dem Halbarmkbrper 41c ein 
Moment M auf die Sensorplatte 51 uberlragen. Durch das 

45 Moment M wird die Sensorplatte 51 in einem wellenartigen 
Profil verformt, so daB ein Bereich Sly, dessen Spannung. 
auf Zug (+) erfolgt, und ein Bereich 51z, dessen Spannung 
auf Druck (-) erfolgt, geschaften werden. 

Da die Korper 41c und 42c der Halbarme 41 und 42, die 

50 die Enden der Sensorplatte 51 klemmen, dick sind und eine 
hohe Steifigkeit aufweisen, wie es oben beschrieben ist. 
wird ein Lastaufbringungsabschnitt. 51 x der Sensorplatte 51, 
der durch die Korper 41c und 42c geklemmt. ist, wenig ver- 
formt.. Zusatzlich wird eben falls der zentrale Abschnitt (be- 

55 festigte Abschnitt 51 w) der Sensorplatte 51 wenig verlbrmL 
weil der Abschnitt. 51 w vertikal durch eine Scheibe 67 und 
eine Saule 63 geklemmt ist, die beide eine hohe Steifigkeil 
aufweisen. . 

Andererseits weist. ein Abschnitt zwischen dem Lastauf- 
60- bringungsabschnitt 5lx und den zentralen befestigten Ab- 
schnitt 51 w eine sole he ebene G est alt auf, daB zwei dreiek- 
kige Abschnit.te derart angeordnet. sind, daB sie einander um 
den Hals 51c herum gegenuberliegen, wie es in Fig. 1(B) 
gezeigt ist. Auf diesem Abschnitt sind dann der zugseitige 
65 Bereich mit. konstanter Flaehen spannung 51 y und der druck- 
seitige Bereich mil konstanter Flachenspannung 51 z gebil- 
det. An die Bereiche Sly und 51z sind ein zugseitiger Span- 
nungsmesser 54a hzw. ein druckseitigcr Spannungsmesser 
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54c angebracht. 

Daher sind der zugseitige Spannungsmesser und der 
druckseitige Spannungsmesser in einer Briickenschaltung 
auf eine solche Weise verdrahtet, daB eine entgegengesetzte 
Phase gebildet ist, wodurch die Ausgange der Spannungs- 
messer erhoht werden. Dies erzielt eine hochgenaue Mes- 
sung mit kleinen Spannungen auf dem Sensor, wodurch die 
Lebensdauer des Sensors erhoht wird. • 

Da die Flachen, auf denen die Spannungsmesser ange- 
bracht sind, sich auf einer Seite der Sensorplatte 51 befin- 
den, wird ein Druckverfahren lediglich auf einer Seite vor- 
genommen, wenn die Spannungsmesser und Verdrahtungen 
beispielsweise durch Siebdrucken gedruckt werden. Dies 
gestattet es, daB die Sensoren mit geringeren Kosten herge- 
stellt werden konnen. 

Die Spannungsmesser sind auf Bereichen angebracht (ge- 
druckt), die eine konstante Rachenspannung bereitstellen, 
so daB die Spannung nicht schwanken kann, selbst wenn die 
Positionen der Spannungsmesser geringfugig verschoben 
werden, wodurch ein Mefifehler verhindert wird. Deshalb 
kann dies eine hohe MeBgenauigkeit sicherstellen und die 
Qualitatsanforderung an die Herstellung herabsetzen. 

Weil die Spannungen in Abschnitten konzentriert sind, 
auf denen Spannungsmesser angebracht sind, wird eine 
hochgenaue Messung durchgefuhrt, und ein MeBfehler kann 
selbst bei einem Herstellungsfehler und/oder Einbaufehler 
von anderen Teilen verhindert werden. 

Nachstehend wird die von dem Z-Arm 23 auf den Halb- 
. arm 41 aufgebrachte axiale Kraft anhand von Fig. 2 be- 
schrieben. Wie es oben beschrieben ist* wird eine Kraft W 
von den Wirkabschnitten 23j des Z-Arms 23 auf die Stiitzen 
41b der Flugel 41a des Halbarms 41 aufgebracht. Die Kraft 
W besteht wegen des Aufbaus des Halbanns 23 hauptsach- 
lich aus einer vertikalen Komponente Jedoch kann die 
Kraft W teilweise aus einer horizohtalen Komponente 
(axiale Kraft) W h bestehen. Wegen der Dehnung oder Ver- 
schiebung des Z-Arms 23 kann eine Reibungskraft. auf die 
Stiitzen 41b in der seitlichen Richtung wirken. 

Eine Kraft aufgrund der Reibung und Verformung kann 
gelost werden, um keine axiale Kraft, auf den Halbarm 41 
aufzubringen, weil die Wirkabschnitte 23j des Z-Arms 23 
und die Stiitzen 41 b nicht in der axialen Richtung (die 
Langsrichtung) fes.tgehalten sind, so daB sie sich relativ zu- 
einander verschieben konnen. 

Wenn die axiale Kraft. W h aufgebracht wird, kann eine 
axiale Spannung, die auf die Sensorplatte 51 wirkt, aufgeho- 
ben werden, indent die Ausgange des zugseitigen Span- 
nungsmessers 54a und des druckseitigen Spannungsmessers 
54c verschoben werden. 

Dieser Zustand ist. in Fig. 12 gezeigt. [n dem Graphen von 
Fig. 12 gibt. die Abszisse die auf den Sitz aufgebrachte Last 
(kgf) an, und die Ordinate gibt den Ausgang (mV) der Span- 
nungsmesser an. 

In diesem Graphen ist die Hysterese in den Ausgangen 
des druckseitigen Spannungsmessers und des zugseitigen 
Spannungsmessers rieutlich gezeigt, wobei die Hysterese- 
durch einen Anstieg und einen Abfall der Last entwickelt 
wird. Dies ist der Fall, weil wahrend des Anstiegs oder des 
Abfalls der Last cine axiale Kraft zwischen den Z-Annen 
und den Halbarnien erzeugt. wird. Jedoch wird in dem Ge- 
samtausgang, der erhalten wird, indent der Ausgang des 
druckseitigen Spannungsmessers von dem Ausgang des 
zugseitigen Spannungsmessers subtrahierl. wird, beinahe 
keine Hysterese gezeigt, so daB die Daren des Gesarntaus- 
gangs beinahe linear sind. Dies ist. der Fall, weil die axiale 
Kraft, wie oben beschrieben aufgehoben wird. 

Wenn die Last, in der Langsrichtung aufgebracht. wird 
und/oder ein Drehnionicnt aufgebracht. wird. ist das Gteich- 



gewicht der Spannung zwischen der Zugseite und der 
Druckseite auf eine solche Weise verandert, daB nicht die 
Gesamtempfindlichkeit der Sensoren in bezug auf die verti- 
kale Last verandert wird. Das heiBt, selbst mit einem Versatz 

5 in einer horizontalen Richtung (z. B. die Langsrichtung des 
Fahrzeugs) oder einer axialen Kraft, die auf die Sensorplatte 
wirkt, kann ein Fehler mittels des druckseitigen Spannungs- 
messers und des zugseitigen Spannungsmessers aufgehoben 
werden, und die Gesamtempfindlichkeit, die erhalten wird, 

10 indem die Ausgange der beiden Spannungsmesser summiert 
werden, kann keinen derartigen Fehler enthalten. 

Wie es in Fig, ll gezeigt ist, wirkt mit der axialen Kraft 
Wh ein Zwischenraum S zwischen der Mittellinie der Sen- 
sorplatte 51 und den Stiitzen 41b des Halbarms 41 als ein 

15 Momentenarm, um ein W h xS-Moment auf die Sensorplatte 
51 aufzubringen, wodurch ein Fehlerfaktor geschaffen wird. 
Bei der SitzgewichtsmeBvorrichtung der vorliegenden Er- 
findung sind deshalb die Lastaufbringungspunkte 41b des 
Halbarms 41 und die Mittellinie in der Dicke der Sensor- 

20 platte 51 derart festgelegt, daB sie im wesentiichen auf der 
gleichen Hohe liegen oder eine Hohendifferenz von ±5 mm 
oder weniger aufweisen. Wenn gemaG diesem Aufbau eine 
Reibungskraft (axiale Kraft W^) auf die Wirkpunkte 41b 
wirkt. ist der Momentenarm zum Verformen der Sensor- 

25 platte aufgrund der Reibungskraft kurz. Dies bedeutet, daB 
die Verformung der Sensorplatte aufgrund der Reibungs- 
kraft gering ist, wodurch der MeBfehler verringert wird. 

Wie es aus der vorhergehenden Beschreibung zu sehen 
ist, kann die vorliegende Erfindung eine SitzgewichtsmeB- 

30 vorrichtung bereitstellen, bei der die Leistungsfahigkeit von 
Lastsensoren nicht aufgrund eines Abmessungsfehlers oder 
.einer Verformung einer Fahrzeugkarosserie oder eines Sit- 
zes verse hlechtert wird. AuBerdem kann die vorliegende Er- 
findung eine SitzgewichtsmeBvorrichtung bereitstellen, die 

35 eine gute Haltbarkeit und eine hohe Genauigkeit aufweist, 
aber mit niedrigen Kosten hergestellt. werden kann. Ferner 
kann die vorliegende Erfindung eine .SitzgewichtsmeBvor- 
richtung mit. einem reduzierten MeBfehler aufgrund eines 
Herstellungsfehlers von Teilen eines Mechanismus und/ 

40 oder Reibungskraft bereitstellen. 

B e zu gs ze i c h en I i s te 

I Fahrgasl 
45 3 Sitz 

3a Sitzpolster. 
5 Sitzrahmen 
5a Boden platte . 
5c Querplatte 
50 5e vertikale Platte 
5g Gleitplatte 
7 Sitzschiene 
7a Nut 

7c konkaver Bereich 
55 9 SitzgewichtsmeBvorrichtung 

II Sitztrager 

13 Fahrzeugkarosserie (Sitzmoniageabschnitt.) 

21 Basis 

21a Seitenplatte 
to 21c Bodenplatte 

21e Langloch (St.iftbohrung) 

21g Stiftbohrung 

23 2-Arin 

23a Seitenplatte 
65 23c Stiftbohrung 

23e Stiftbohrung 

23f Bodenplatte" 

23h Verzweigung 
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23j Aktionsabschnitt 

25 Stifttrager 

25a obere Flache 

25b Seitenplatte 

25c Bohrung 

27 Tragerstift 

29 Federplatte 

31 Basisstift 

33 Halter 

35 Abstandshalter 

41 oberer Halbarm 
41a, 42 a Flugel 
41b Stutze 

41c, 42c Korper 
41e Montagebohrung 

42 unterer Halbarm 

43 Schraube 

50 Sensor 

51 Sensorplatte 

51a zentrale Bohrung . 
5lb Bolzenbohrung 
51c Hals 

51w zentraler befestigter Abschnitt 
51x Lastaufbringungsabschnitt 
51y zugsei tiger Bereich 

51 z drucksei tiger Bereich 

52 Isolierschicht (untere Isolierschicht.) 

53 Verdrahtungsfuhrung 

53a, 53b, 53c, 53d Verdrahtungen 
54a, 54b, 54c, 54d Spannungsmesser 
54e Empfindlichkeitssteuerwiderstand 
55 Isolierschicht. (obere Isolierschicht). 
63 Saule 

67 Scheibe 

68 Mutter 

69 Schraube 

Patent.anspruche 
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1. Sitzgewichl.stneBvoaicht.ung zum Messen ernes 
Sitzgewichles, das das Gewicht. eines auf diesein sit- 
zenden Fahrgasles einschlieBt, mil.: 
Lastsensoren, die im Inneren eines Sitzes oder zwi-. 
schen dem Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeord- 
net sind, urn zurnindest. Teile des Sitzgewichtes in elek- 
trische Signaie umzuwandeln, und 
einern Absorptionsmechanismus zum Absorbieren ei- 
nes Versatzes und/oder einer Verbiegung z wise hen dem 
Sitz und der Fahrzeugkarosserie. 

2. Sit.zgewichtsnieBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus auch arbeit.et, nach- 
dem die Sitzgewicht.snieBvorricht.ung eingebaut. wor- 
den ist. 

3. SilzgewichismeBvorricht.ung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorpt ionsmechanismus einen Schiebemecha- 
nismus und einen Schwenkmechanismus umfaflt. 

4. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, die 
ferner einen Zentriermechani sinus umfaBt, um die Po- 
sition des Absorptionsmechanismus zu regulieren. 

5. SilzgewichlsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 60 
bei der Absorptionsmechanismus sich um die folgende 
Lld [nun] oder mehr relativ zu einer vertikalen Rich- 
tung der Fahrzeugkarosserie verschieben kann: 



L LT) =p{(H| +H 2 )/4a + F) 



wo bei 



p: das VcrbicgungsausniaB pro Lasicinhcit f mm/kg f] 



des Absorptionsmechanismus in der vertikalen Rich- 
tung ist, ' 
Hi : der Abmessungsfehler [mm] der Beine des Sitzes 
in der vertikalen Richtung ist, 

H 2 : der Abmessungsfehler [mm] der Sitzbefestigungs- 
abschnitte der Fahrzeugkarosserie in der vertikalen 
Richtung ist,' 

a: das VerbiegungsausmaB pro Lasteinheit [rnm/kgf] 
ist, wenn drei von vier Beinen des Sitzes befestigt sind 
und ein verbleibender in der vertikalen Richtung ver- 
formt wird, und 

F: eine untere Grenze [kgf] eines GewichtsmeBberei- 
ches eines Beins des Sitzes ist. 

6. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus sich um ein Ausrnafi 
verschieben kann, das groBer als eine Abmessungstole- 
ranz von Tragem zur Montage von Sitzschienen relativ 
zu einer Langsrichtung der Fahrzeugkarosserie ist. 

7. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus sich um die folgende 
Llr oder mehr relativ zu einer Querrichtung der Fahr- 
zeugkarosserie verschieben kann: 

L LR = ax+by + c--L s 

wobei 

x: ein Abstand [mm] von einer Mitte des Sitzes in der 
Querrichtung zu einer Mitte eines Sitzbeins ist, 
a: eine Anderungsrate des vorstehenden x pro Lastein- 
heit ist, a = Ax/x, ... 
b: die sinusformige GroBe (sin0) pro Lasteinheit eines 
Verbiegungswinkels 9 in einer horizontalen Richtung 
. zwischen einer Mitte einer Unterseite des Sitzbeins und 
der Mitte des Sitzbeins ist, 
y: eine Hohe (mm) eines Sitzbeins ist, 
c: eine Abmessungstoleranz [rnrn] von -der Mitte des 
Sitzes und der Mitte des Sitzbeins. ist, und 
L$: ein dure h die Lastsensoren zulassiges Verbiegungs- 
ausmaB [mm] ist. 

8. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus um 0lr oder mehr 
umeine Achse schwenken kanm die sich in einer Quer- 
richtung der Fahrzeugkarosserie erst.reckl.: 



45 0 LR = tan" 1 (H/W) 



wobei 

H: eine Hohendifterenz zwischen einern vorderen Bein 
und einern hint.eren Bein des Sitzes (Verbindungs- 
punkt.e) ist., und 

W: ein Zwischenraum zwischen dem vorderen Bein 
• und dem hinteren Bein des Sitzes (Verbindungspunkte) 
ist. • 

9. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, wo- 
bei der Absorptionsmechanismus urn ein Ausrnafi, das 
groBer als eine parallele Differenz der Sitzschienen ist. 
um eine Achse schwenken kann, die sich in einer verti- 
kalen Richtung der Fahrzeugkarosserie erstreckt. 

10. SitzgewichtsmeBvorrichLung nach Anspruch L 
wobei der Absorptionsmechanismus eine Vielzahl von 
Ubert.ragungselement.en umfaBt, um das Gewicht. des 
Sitzes auf die Lastsensoren zu ubertragen, wobei jedes 
der Ubertragungselemente durch einen Drehstift dreh- 
bar gelagert. ist. 

11. Sitzgewichismefivorriehtung nach Anspruch 10. 
wobei jedes der Ubertragungselemente mil einer Boh- 
rung versehen ist, in die der Drehstift. lose eingeset.zt 
ist. ■ . 
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12. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 10, 
wobei die Ubertragungselemente sich in der axialen 
Richtung des Drehstiftes verschieben konnen. 

13. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 1, die 
ferner einen Begrenzungsmechanismus umfaBt, um 5 
eine auf die Lastsensoren aufgebrachte Last zu begren- 
zen. 

14. SitzgewichtsmeBvorrichtung zum Messen eines 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sit- 
zenden Fahrgastes einschlieBt, mit Lastsensoren, die to 
im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen dem 
Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um 
eine Last (einschlieBlich eines Momentes, nachstehend 
als "aufgebrachte Last" bezeichnet) aufzunehmen, die 
mit dem Sitzgewicht in Beziehung steht, und um die 15 
aufgebrachte Last in elektrische Signale umzuwandeln, 
wobei 

jeder der Lastsensoren ein Sensorelement von der Art 
eines einseitig eingespannten Balkens aufweist, das 
verformbar ist, wenn es der aufgebrachten Last ausge- 20 
setzt wird, und eine Vielzahl von Spannungsmessem 
aufweist, die an einer Flache (SpannungsmeBflache) 
des Sensorelements angebracht sind, und 
jeder der Lastsensoren derart aufgebaut ist, daB einer 
der Spannungsmesser einer Zugspannung ausgesetzt 25 
ist, wahrend der andere der Spannungsmesser einer 
Druckspannung ausgesetzt ist, wenn die Sensorplatte 
der aufgebrachten Last ausgesetzt und somit verformt 
wird. 

15. SitzgewichtsmeBvorrichtung zum Messen eines 30 - 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sit- 
zenden Fahrgastes einschlieBt, mit Lastsensoren, die 

im" Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen dem 
Sitz und einer Fahrzeugkarosserie angeordnet sind, um 
eine Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht in Be- 35 
zie hung, steht, und um die Last in elektrische Sign ale 
umzuwandeln, wobei 

jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, 
dessen Dicke konstant. ist und dessen Breite teilweise 
unterschiedlich ist und das verformbar ist, wenn es der 40 
aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine Vielzahl 
von Spannungsmessem aufweist, die an einer Flache 
(SpannungsmeBflache) des Sensorelements angebracht 
sind, 

die Starke der Verformung eines elastischen Verfor- 45 
mungsabschnuts des Sensorelements derart. eingestellt 
ist; daB ein Bereich gebildet ist, der eine im wesentli- 
chen konstante Fl ache n span nung an einern Abschnitt 
der SpannungsmeBflache des Sensorelements lieferU 
wenn das Sensorelement der aufgebrachten Last ausge- 50 
setzt. wird, und 

die Spannungsmesser an dem Bereich angebracht sind. 

16. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 15, 
wobei zugseitig und druckseitig Bereiche mit konstan- 
ter Fliichenspannung gebildet sind, und die Spannungs- 55 
-messer jeweils an den Bereichen mit konstanter Flii- 
chenspannung angebracht. sind. 

17. SitzgewichtsmeBvorrichtung zum Messen eines 
Sitzgewichtes, das das Gewicht eines auf diesem sit- 
zenden Fahrgastes einschlieBt, mit Lastsensoren, die 60 
im Inneren eines Fahrzeugsitzes oder zwischen dern 
Sitz und einer Fahrzeugkarosserie. angeordnet. sind, um 
eine Last aufzunehmen, die mit dem Sitzgewicht. in Be- 
ziehung steht,. und die Last in elektrische Signale um- 
zuwandeln, wobei 65 
jeder der Lastsensoren ein Sensorelement aufweist, 
dessen Dicke konstant ist und dessen Breite teilweise 
unterschiedlich ist. und das verformbar ist, wenn es der 



aufgebrachten Last ausgesetzt wird, und eine Vielzahl 
von Spannungsmessem aufweist, die an einer Flache 
(SpannungsmeBflache) des Sensorelements angebracht 
sind, 

das Sensorelement ein einseitig eingespannter Balken 
ist, 

ein Ende ein befestigter Abschnitt ist, das andere Ende. 
ein belasteter Abschnitt ist, der der aufgebrachten Last 
ausgesetzt wird, und ein Abschnitt zwischen den En- 
den ein Spannungsmesserbefestigungsabschnitt ist, 
und 

sowohl der befestigte Abschnitt als auch der belastete 
Abschnitt mit Verstarkungselementen belegt sind, um 
die Spannung in dem Spannungsmesserbefestigungs- 
abschnitt zu konzentrieren. 

18. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 17, 
wobei der belastete Abschnitt des Sensorelements mit 
einem Halbarm versehen ist, > 

der Halbarm einen Korper mit einer relativ hohen Stei- 
figkeit aufweist, der in Kontakt mit dem belasteten Ab- 
schnitt stehen wird, und Rugel aufweist, die von dem 
Korper vorstehen, 

die Fliigel Wirkabschnitte aufweisen, die einer einfa- 
chen Last (norrnale Last, kein Moment) ausgesetzt 
werden, 

der Halbarm einen solchen Aufbau CUmkehrungsauf- 
bau) aufweist, daB die einfache Last hauptsachlich als 
Biegemoment auf den belasteten Abschnitt des Sensor- 
elements uber den Korper des Halbarms iibertragen 
wird, und 

gemaB dem Umkehrungsaufbau des Halbarms eine 
wellenartige Spannung auf die SpannungsmeBflache 
des Sensorelements aufgebracht wird. 

19. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 18, 
wobei der Halbarm mit einem Freigabemechanismus 
an seinen Wirkpunkten versehen ist, wobei der Freiga- 
bemechanismus Last neb en vertikaler Last durch Ver- 
schiebung oder Drehung freigibt, und der Spannungs- 
messerbefestigungsabschnitt des Sensorelements einen 
druckseitigen Bereich und einen zugseitigen Bereich 
aufweist, die syrnmetrisch um einen Halsabschnitt mit 
einer in seine m AufriB reduzierten Breite angeordnet 
sind. 

20. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 18. 
wobei die Wirkpunkte des Halbarms und eine Mittelli- 
nie in der Dicke des Sensorelements derart. eingestellt 
sind, daB sie auf im wesentlichen der gieichen Hohe 
liegen. 

21. SitzgewichtsmeBvorrichtung nach Anspruch 18. 
wobei die Wirkpunkte des Halbarms und eine Mittelli- 
nie in der Dicke des Sensorelements derart eingestellt 
sind, daB sie eine Hohendifferenz von. ±5 mm oder we- 
niger aufweisen. 
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